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KurZBericht – Die „MiD 2008“
Mit der Studie „Mobilität in Deutschland 2008“ – kurz „MiD 
2008“ – wird es erstmals möglich, die Mobilitätsentwicklung 
in Deutschland anhand einer umfangreichen und thema-
tisch breiten Datengrundlage im Längsschnitt zu betrach-
ten. Für alle 16 Bundesländer ebenso wie für differenzierte 
Regionstypen liegt nunmehr eine Datenreihe vor, die über 
das Bilden von Kennzahlen hinaus eine differenzierte 
Betrachtung der Mobilität der Bevölkerung erlaubt, auch 
im direkten Vergleich zu 2002. Denn die MiD 2008 stellt in 
weiten Teilen eine Aktualisierung der MiD 2002 dar.
Der umfangreiche Ergebnisbericht, der auch im Internet 
unter www.mobilitaet-in-deutschland.de verfügbar ist, zeigt 
die Ergebnisse zur Mobilität 2008 auf, zu einem großen 
Teil auch schon mit ersten vertiefenden Auswertungen, 
die einen detaillierten Einblick in das räumliche Mobilitäts-
verhalten von unterschiedlichen Bevölkerungsgruppen in 
unterschiedlichen Regionen Deutschlands geben. Der hier 
vorliegende Kurzbericht gibt einen schnellen und doch 
breiten Überblick über die wesentlichen Ergebnisse der 
Mobilität heute und die aktuell erkennbaren Trends.
Was WiLL Die MiD, Was BiLDet sie aB?
Die Studie MiD 2008 hat das Mobilitätsverhalten der in •	
Deutschland lebenden Menschen zum Gegenstand: Wie 
oft sind die Menschen unterwegs? Welche Verkehrsmit-
tel nutzen sie? Zu welchem Zweck sind sie unterwegs? 
Wie weit sind die Wege, und wie lange sind die Men-
schen unterwegs?
Die MiD stellt zusätzlich umfassende Informationen zu •	
den Mobilitätsvoraussetzungen bereit, zum Beispiel: Mit 
welchen Fahrzeugen sind die Haushalte ausgestattet? 
Wer besitzt einen Führerschein? Wo leben die Men-
schen?
Ziel der Studie ist die Bereitstellung einer umfassenden •	
und breiten Datengrundlage für Politik, Planung und 
Wissenschaft.
MiD 2008 ist die Nachfolgestudie zu „Mobilität in •	
Deutschland 2002“ (MiD 2002). Die Studien sind weitest-
gehend vergleichbar. Einzelne Fragen, wie zum Beispiel 
Gründe für den Pkw-Verzicht, Nutzung eines Fahrrad-
helms oder räumliche Zuordnung von Wegezweck-
Zielen, sind neu.
In der bundesweiten Basiserhebung wurden die Anga-•	
ben von 25.922 Haushalten und 60.713 Personen zu 
193.290 Wegen, 34.601 Fahrzeugen und 36.182 Reisen 
erfasst. Damit ist eine Differenzierung der Aussagen 
nach Bundesländern und Regionstypen möglich. Zu-
sätzlich zur Basisstichprobe wurden in zehn regionalen 
Aufstockungsstichproben 24.021 weitere Haushaltsinter-
views realisiert.
Auftraggeber der Studie ist das Bundesministerium für •	
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Die Erhebung wur-
de von infas, Institut für angewandte Sozialwissenschaft, 
in Bonn durchgeführt. Partner bei der Vorbereitung und 
Auswertung der Ergebnisse war das DLR, Institut für 
Verkehrsforschung, Berlin.
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Die KernBotschaften Der MiD 2008
Im Vergleich zu den Ergebnissen des Jahres 2002 hat •	
sich 2008 auf den ersten Blick wenig verändert: Die Zahl 
der täglichen Wege wächst nur leicht von 272 auf 281 
Mio.
Der Modal Split verändert sich ebenfalls nur geringfügig •	
zugunsten des Öffentlichen Verkehrs und des Fahrrads. 
Das tägliche Verkehrsaufkommen steigt nur moderat – 
wobei die Zahlen des Motorisierten Individualverkehrs 
stabil bleiben und Fahrrad und Öffentlicher Verkehr 
zulegen.
Unter	dieser	relativ	stillen	Oberfläche	deuten	sich	jedoch	•	
unterschiedliche Veränderungen an: Das bei etwa 
gleichbleibender Bevölkerung etwas wachsende Ver-
kehrsaufkommen ist wesentlich auf eine ausgeprägtere 
Mobilität der heutigen Senioren zurückzuführen. Sie sind 
aktiver als frühere Generationen in diesem Alter und 
nutzen, nicht zuletzt aufgrund ihrer bisherigen Verkehrs-
sozialisation,	häufiger	das	Auto.
Anders die junge Bevölkerung, insbesondere im urbanen •	
Raum: Ihre Vertreter verlassen sich noch mehr als früher 
auf den Öffentlichen Verkehr oder das eigene Fahrrad. 
Dies geht mit erstmalig sinkenden Führerscheinquoten 
in dieser Gruppe einher. 
Die Ergebnisse lassen also auch eine Trendwende •	
vermuten, deren Fortgang sich aber in den kommenden 
Jahren erst noch erweisen muss.
MoBiLitätsKenngrössen: Die WesentLichen 
BasisWerte
90 Prozent aller Personen gehen an einem durchschnitt-•	
lichen Tag aus dem Haus; im Durchschnitt werden 3,4 
Wege pro Tag zurückgelegt. Gegenüber 2002 sind das 
plus vier Prozentpunkte bei der Mobilitätsquote und plus 
0,1 Wege – das heißt: die Mobilität in Deutschland ist 
weiter leicht gewachsen.
Ingesamt werden pro Tag in Deutschland im Personen-•	
verkehr 281 Mio. Wege (Verkehrsaufkommen) und  
3,2 Mrd. Personenkilometer (Verkehrsleistung) zurück-
gelegt. Damit bleiben die Wachstumsraten gegenüber 
2002 moderat. 2002 betrug das Verkehrsaufkommen 
272 Mio. Wege pro Tag, die Verkehrsleistung lag bei 
täglich 3.044 Mio. Personenkilometern.
Der Pkw bleibt das wichtigste Verkehrsmittel, das •	
Wachstum im MIV ist aber deutlich abgeschwächt. Im 
Gegenzug nehmen Öffentlicher Verkehr und Nicht-moto-
risierter Individualverkehr leicht an Bedeutung zu.  
Möglicherweise deutet sich auch hier eine Trendwende 
an.
Freizeit	und	Einkaufen	sind	die	häufigsten	Gründe,	um	•	
aus dem Haus zu gehen; zusammen sind dies über  
50 Prozent der Wegezwecke. Gleichzeitig geht die 
Bedeutung von Arbeitswegen und dienstlichen Wegen 
weiter zurück. Ein wichtiger Hintergrund hierfür sind die 
weitere Zunahme der Einpersonenhaushalte und die 
Veränderung der Altersstruktur.
Der Spitzentag in punkto Mobilität ist der Freitag. Die •	
Verkehrsleistung beträgt dann 3,8 Mrd. Personenkilome-
ter gegenüber rund 3,0 Mrd. Personenkilometer an den 
anderen Werktagen.
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 tabelle 1 





Wege pro Pers. und Tag Anzahl 3,3 3,4
Wege pro mobiler Pers. und Tag Anzahl 3,9 3,8
Unterwegszeit pro Pers. und Tag 
(ohne rbW) h:min 1:20 1:19
Unterwegszeit pro mobiler Pers. 
und Tag (ohne rbW) h:min 1:25 1:28
durchschnittliche Wegelänge km 11,2 11,5
Tagesstrecke pro Pers. und Tag km 37 39
Tagesstrecke pro mobiler Pers.  
und Tag km 43 44
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Was hat rauMstruKtur Mit MoBiLität Zu 
tun?
Das Grundbedürfnis nach Mobilität, gemessen •	
anhand der Mobilitätsquote, ist über alle Raumtypen 
hinweg, das heißt hochverdichtete Kernstädte, ver-
dichtetes Umland und ländliche Kreise, gleich stark 
ausgeprägt. 
In den verdichteten Räumen nehmen Verkehrsauf-•	
kommen und Verkehrsleistung zu, in den ländlichen 
Kreisen dagegen ab. In den Kernstädten hat sich ge-
genüber 2002 in dieser Beziehung nichts verändert. 
Die jeweils unterschiedliche Dynamik ist vor allem vor 
dem Hintergrund der Bevölkerungsentwicklung und 
des	demografischen	Wandels	zu	betrachten.
Die Bewohner der ländlichen Räume sind mit durch-•	
schnittlich	3,4	Wegen	pro	Tag	gleich	häufig	unter-
wegs wie die Bewohner der verdichteten Kreise und 
der Kernstädte. Dabei legen sie längere Strecken 
zurück, benötigen aber weniger Zeit.
Die Bewohner der Kernstädte sind wesentlich •	
häufiger	mit	Öffentlichen	Verkehrsmitteln	und	zu	Fuß	
unterwegs als die Bewohner der verdichteten und der 
ländlichen Kreise.
Die Hälfte aller Pkw-Personenkilometer geht auf die •	
Bewohner der verdichteten Kreise zurück; dort leben 
48 Prozent der Bevölkerung in Deutschland.
Hohe Dichte lässt hohe Anteile von Öffentlichem •	
Verkehr am Modal Split zu. Dies zeigt nicht nur der 
Vergleich zwischen den Kreistypen, sondern auch die 
weitere Differenzierung innerhalb dieser Kategorien. 
So tragen die Bewohner der Kernstädte – bezogen 
auf ihren Anteil an der Bevölkerung – auch nur unter-
durchschnittlich zu den Pkw-Personenkilometern bei.
abbildung 5 
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abbildung 6 MoBiLität ist aBhängig VoM  
haushaLtsKontext
Die Anzahl der Einpersonenhaushalte in Deutschland •	
hat sich weiter erhöht und damit auch ihr Anteil an den 
Haushalten insgesamt. Dies hat Auswirkungen auf das 
Mobilitätsgeschehen. Denn während Zwei- und Mehrper-
sonenhaushalte ähnliche Mobilitätsquoten besitzen, gibt 
es große Unterschiede bei den Einpersonenhaushalten: 
Junge Einpersonenhaushalte stellen den mobilsten 
Haushaltstyp dar; Einpersonenhaushalte, in denen die 
Person 60 Jahre oder älter ist, sind dagegen am wenigs-
ten mobil.
Fast die Hälfte der Einpersonenhaushalte ist ohne Auto. •	
Ein hoher Motorisierungsgrad ist demgegenüber das 
charakteristische Merkmal von Mehrpersonenhaushal-
ten mit Kindern. Insgesamt verfügen 82 Prozent aller 
Haushalte über einen Pkw, wobei in gut einem Drittel 
dieser Haushalte zwei oder mehr Pkw vorhanden sind. 
Damit hat die Pkw-Verfügbarkeit gegenüber 2002 leicht 
zugenommen.
Die Ausstattung der Haushalte mit Pkw ist ganz •	
offensichtlich abhängig vom Haushaltseinkommen. Es 
besteht eine deutliche positive Abhängigkeit zwischen 
Haushaltseinkommen und Pkw-Besitz, die allerdings von 
Faktoren wie „Raumstruktur“, „Haushaltsgröße“, „Kinder 
im Haushalt“ und Einstellungen wie „freiwilliger Pkw-
Verzicht“ überlagert wird.
Kein Auto zu besitzen, kann auch bedeuten, dass man •	
kein solches Fahrzeug haben möchte: Ein Fünftel der 
Haushalte ohne Pkw verzichtet aus Einstellungsgründen 
oder	weil	sie	finden,	dass	sie	einen	Pkw	einfach	nicht	
brauchen. Tendenziell sind solche Haushalte eher in den 
Kernstädten	zu	finden.
Sobald ein Haushalt über einen Pkw verfügt, geht der •	
Anteil der Wege mit Öffentlichen Verkehrsmitteln dras-
tisch zurück. 
Zugenommen hat auch die Ausstattung der Haushalte •	
mit Fahrrädern. Nur noch 18 Prozent sind 2008 ohne 
Fahrrad.
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Menschen unterWegs: Die MoBiLität Von 
„DurchschnittsMenschen“ unD sPeZieLLen 
PersonengruPPen
Pro Tag legt eine „durchschnittliche Person“ in •	
Deutschland 3,4 Wege und eine Gesamtstrecke von 
39 Kilometern zurück. Der einzelne Weg ist damit 
im Durchschnitt knapp zwölf Kilometer lang. Im Ver-
gleich zu 2002 hat sich die Zahl der täglichen Wege 
um 0,1 erhöht, die durchschnittliche Tagesstrecke um 
zwei Kilometer. Auf den einzelnen Weg umgerechnet 
entspricht das einem Plus von 0,3 Kilometern. 
Die Zunahme an Mobilität unterscheidet sich vor •	
allem zwischen den Altersgruppen. Während bei den 
Jüngeren eher ein leichter Rückgang festzustellen ist, 
nimmt die Mobilität der Älteren deutlich zu. Dessen 
ungeachtet bleiben jedoch die Berufstätigen die 
mobilste Personengruppe mit der höchsten durch-
schnittlichen Wegeanzahl und der längsten durch-
schnittlichen Tagesstrecke.
Vor allem in den älteren Altersgruppen wächst der •	
Anteil an Personen mit Führerscheinbesitz, bei den 
jüngeren Altersgruppen bis 39 Jahre geht dieser 
Anteil dagegen leicht zurück. Dabei gilt: Frauen holen 
beim Führerscheinbesitz auf – und zwar in allen 
Altersklassen. Und: Wer einen Führerschein besitzt, 
der fährt auch mit dem Auto. Die dennoch feststell-
bare leichte Zunahme der Nutzung des Öffentlichen 
Verkehrs ist vor allem auf die Zunahme bei den 
Gelegenheitsnutzungen zurückzuführen.
Betrachtet man den „Verlauf“ der Mobilität über die •	
Altersgruppen hinweg, dann sieht man: Ab dem Ein-
tritt ins Teenie-Alter nehmen die Zahl der Wege, die 
durchschnittliche Tagesstrecke und die Unterwegszeit 
kontinuierlich	zu.	Ein	erster	Rückgang	findet	ab	der	
Altersgruppe der 50 bis 59jährigen statt.
Trotz sich verändernder Rollenbilder hat das Ge-•	
schlecht	nach	wie	vor	Einfluss	auf	das	Mobilitätsver-
halten – insgesamt sind Frauen weniger mobil, legen 
weniger Wege und kürzere Tagesstrecken zurück als 
die Männer, ihre tägliche Unterwegszeit ist aber nur 
unwesentlich kürzer. Ob Unterschiede in dieser Form 
zutage treten, ist jedoch abhängig von der jeweiligen 
Lebenssituation und Lebensphase.
Die	weiterhin	vorhandene	geschlechtsspezifische	•	
Rollenteilung hat auch zum Ergebnis, dass Frauen 
zu einem höheren Anteil als Männer Begleit- und 
Einkaufswege durchführen.
In den Altersgruppen 65+ ist der Anteil an Personen •	
mit gefühlter Mobilitätseinschränkung gegenüber 
2002 geringer geworden. Haben Personen allerdings 
gesundheitliche Einschränkungen, dann bedeutet 
das: Sie sind weniger oft außer Haus als nicht-
eingeschränkte Personen, sie legen im Durchschnitt 
weniger Wege zurück, und sie verbringen weniger 
Zeit damit, unterwegs zu sein.
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aLLtagsMoBiLität Mit DeM auto: Der  
„Motorisierte inDiViDuaLVerKehr“ – MiV
Täglich werden in Deutschland 162 Mio. Wege und 2,5 •	
Mrd. Personenkilometer mit dem Motorisierten Individu-
alverkehr, also hauptsächlich mit dem Pkw, zurückge-
legt. 26 Prozent der MIV-Wege sind Wege von MIV-
Mitfahrern, bei der Verkehrsleistung gehen 30 Prozent 
der Personenkilometer auf die Mitfahrer zurück.
Die Bedeutung des Pkw ist unverändert hoch, aber es •	
kommt nur noch zu einer leichten Zunahme der Perso-
nenkilometer, womit sich ein Trendwandel sowohl beim 
Verkehrsaufkommen als auch bei der Verkehrsleistung 
andeutet.
Der Besetzungsgrad der Fahrzeuge erreicht wie in 2002 •	
einen durchschnittlichen Wert von 1,5. 
Männer sind weiterhin die überwiegenden Pkw-Nutzer. •	
Die Nutzungsmuster werden beibehalten: Die Pkw-•	
Nutzung ist überdurchschnittlich hoch in der mittleren 
Altersphase zwischen 30 und 59 Jahren mit hohen 
Anteilen an Erwerbstätigkeit und dann, wenn Kinder im 
Haushalt leben.
Arbeits- und Dienstwege nehmen die wichtigste Position •	
in der Pkw-Nutzung der Selbstfahrer ein, Freizeit ist der 
wichtigste Wegezweck bei den Mitfahrern.
abbildung 11 
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Die nutZung Von öffentLicheM VerKehr unD 
nicht-Motorisierten VerKehrsMitteLn
Der Anteil von Öffentlichem Verkehr und Nicht-motori-•	
siertem Individualverkehr („Umweltverbund“) ist gegen-
über 2002 leicht gestiegen.
Die Kernstädte entwickeln sich weiterhin in Richtung •	
„Umweltverbund“. Dort fährt fast die Hälfte derjenigen, 
die den Öffentlichen Verkehr grundsätzlich nutzen, 
mindestens einmal pro Woche mit Öffentlichen Ver-
kehrsmitteln.
abbildung 13 
Fuß und Fahrrad werden immer mehr das neue „Nah-•	
verkehrsmittel“ für Strecken bis zu fünf Kilometern. Für 
das Fahrrad gilt dies insbesondere in den verdichteten 
und ländlichen Kreisen.
Fußwege haben die größte Bedeutung für die Alters-•	
gruppe 75+. 
Die Kombination von Pkw und Fahrrad mit dem Öffentli-•	
chen Verkehr wächst ganz allmählich, ist aber noch auf 
niedrigem Niveau.
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nutZersegMente: Wer ist WeLcher VerKehrs-
MitteLnutZung ZuZuorDnen?
Knapp die Hälfte aller Personen, die über einen Pkw •	
verfügen, sind sogenannte „MIV-Stammnutzer“, also 
Personen, von denen ohne Angebotsverbesserung ein 
– zumindest gelegentlicher – Wechsel auf den Öffent-
lichen Verkehr kaum zu erwarten ist. Dies entspricht 
36 Prozent aller Personen.
abbildung 14 
Rund ein Viertel der Personen mit verfügbarem Pkw •	
kann als potenzieller ÖV-Kundenkreis eingestuft werden. 
Diese Personengruppe – die 19 Prozent aller Personen 
umfasst – hat nach eigener Einschätzung eine Haltestel-
le des Öffentlichen Verkehrs in guter Erreichbarkeit.
Die Segmente unterscheiden sich gegenüber 2002 •	
kaum. Lediglich die Zahl der Gelegenheitsnutzer von 
Öffentlichen Verkehrsmitteln nimmt zu Lasten der 
Stammnutzer leicht zu.
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WaruM gehen Die Menschen ausser haus?
Einkauf, Erledigung und Freizeit machen insgesamt zwei •	
Drittel aller Wege aus. Bei Einkauf und Freizeit: Tendenz 
steigend. 
Arbeitswege und dienstliche Wege verlieren relativ gese-•	
hen weiter an Bedeutung.
Einkaufen wird breiter über den Tag verteilt, dabei bleibt •	
der Samstag der Haupteinkaufstag, an dem vermehrt 
auch über den alltäglichen Bedarf hinaus eingekauft 
wird.
Längere Öffnungszeiten schlagen sich in der breiteren •	
Verteilung des Startzeitpunktes zum Einkaufen nieder. 
Freizeitwege werden länger, insbesondere am Wochen-•	
ende.
Regional gibt es kaum Unterschiede zwischen den •	
Wegezwecken. 
Ausgeprägte	geschlechtsspezifische	Wegezweckvertei-•	
lungen gibt es nur in der mittleren Altersphase mit unter-
schiedlicher Erwerbstätigkeit von Männern und Frauen.
Ein	ausgesprochen	wegezweckspezifisches	Verkehrs-•	
mittel ist der Pkw für die Wegezwecke „Arbeit“ und 
„dienstlich“. Fuß- und Radwege haben einen hohen An-
teil bei den Wegezwecken Freizeit, Einkauf, Ausbildung 
und private Erledigungen.
Der	Wirtschaftsverkehr	als	spezifischer	„Wegezweck“	•	
beinhaltet die in MiD so bezeichneten „regelmäßigen 
beruflichen	Wege“,	die	von	Erwerbstätigen	zurückgelegt	
werden (zum Beispiel Handwerker, Busfahrer, Postbo-
ten, Vertreter und Lieferanten), sowie die darüber hinaus 
erfassten sporadischen dienstlichen Wege. Der Anteil 
der regelmäßigen Aktivitäten am Wirtschaftsverkehr be-
trägt rund 80 Prozent. (Der Weg zur Arbeit gehört nicht 
zur	Kategorie	der	regelmäßigen	beruflichen	Wege.)
Insgesamt – also regelmäßige und sporadische Wege •	
zusammengenommen – werden im Wirtschaftsverkehr 
in Deutschland täglich rund 20 Mio. Wege zurückgelegt.
Fast sechs Prozent aller Erwerbstätigen führen regel-•	
mäßige	berufliche	Wege	durch,	davon	in	drei	Viertel	der	
Fälle zwischen einem und sechs Wegen am Tag.
Der wichtigste Wegezweck bei den regelmäßigen beruf-•	
lichen Wegen ist der Kundendienst, noch vor Transport, 
Abholung und Zustellung.
Hauptverkehrsmittel für diese Wege ist der Pkw mit 70 •	
Prozent, gefolgt von leichten Nutzfahrzeugen und Lkw 
mit insgesamt 19 Prozent.
abbildung 15 
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VerKehrsMitteLWahL unD erWartete erreich-
BarKeit eines ZieLes hängen VoneinanDer aB
Der Pkw ist das Verkehrsmittel, das grundsätzlich am •	
besten bewertet wird, wenn es um die Einschätzung von 
Erreichbarkeit geht.  
Der Öffentliche Verkehr wird vor allem für die Erreichbar-•	
keit von Zielen für den Einkauf eher schlecht bewertet. 
Gleiches gilt für die Bewertung der Erreichbarkeit von 
Arbeits- oder Ausbildungsplatz.
Die Schiene wirkt: Je näher eine Haltestelle des Öffent-•	
lichen Schienenpersonenverkehrs in der Nähe der Woh-
nung ist, desto eher wird die Erreichbarkeit von Zielen 
mit dem Öffentlichen Verkehr positiv bewertet.
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tages-, Wochen- unD Jahresgang  
Der MoBiLität
Die Werktags-Spitzen im Verkehr – bezogen auf die •	
Startzeiten der Wege – bestehen auch im Jahr 2008. 
Sie liegen in den Morgenstunden bei 7 Uhr sowie am 
späteren Nachmittag zwischen 16 und 18 Uhr. Allerdings 
haben sich die Wegestartzeiten im Tagesverlauf insge-
samt etwas nach hinten verschoben.
Insgesamt	sind	die	Spitzen	flacher	geworden;	dies	wird	•	
besonders deutlich beim Wegezweck „Einkaufen“.
Im Wochengang zeigen sich längere Wege und Un-•	
terwegszeiten an den Tagen Freitag bis Sonntag als 
Montag bis Donnerstag.
Das geringere Verkehrsaufkommen am Wochenende •	
geht nicht mit einer niedrigeren Verkehrsleistung einher.
abbildung 16 
Über das Jahr hinweg ergibt sich ein relativ gleichmä-•	
ßiges Verkehrsaufkommen. Nur im Frühjahr entsteht 
ein leichter Anstieg, der sich so tendenziell auch bei der 
Verkehrsleistung	findet.	Der	Monat	mit	der	höchsten	
Verkehrsleistung ist der Urlaubsmonat August.
Beim Modal Split zeigt sich im Sommer der typische •	
„Fahrradbauch“, der auch durch einen leichten Rück-
gang im MIV zustande kommt.
Bei trockenem Wetter steigt die Mobilitätsquote; Fahrrad •	
und	Füße	werden	dann	auch	häufiger	genutzt.
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unterWegs sein heisst iMMer Mehr auch  
„auf reisen gehen“
Die Zahl von Personen, die reisen, nimmt zu: Haben •	
2002 noch 49 Prozent der Befragten angegeben, in den 
drei Monaten vor der Befragung keine Reise mit mindes-
tens einer Übernachtung unternommen zu haben, waren 
dies 2008 nur noch 46 Prozent.  
Die Dauer dieser Reisen steigt ebenfalls etwas an. •	
Das Hauptverkehrsmittel bei allen Reisen mit Über-•	
nachtung bis zu einer einfachen Entfernung von 1.000 
Kilometern ist der Pkw. Bis 750 Kilometer ist die Bahn 
zweitwichtigstes Verkehrsmittel mit einem Anteil von 
rund einem Viertel, bei Strecken über 1.000 Kilometer 
hat das Flugzeug die größte Bedeutung. Damit haben 
Bahn und Flugzeug gegenüber 2002 an Anteilen gewon-
nen zu Lasten des Autos.
Bei allen Reisezwecken ist der Pkw das wichtigste •	
Verkehrsmittel. Berufs- und Wochenendpendler nutzen 
in hohem Maß auch die Bahn.
Verkehrsmittelwahl für Reisen unterschiedlicher Entfernungtabelle 2 
Hauptverkehrsmittel der Reise
Entfernung Auto Bahn Reisebus Flugzeug Schiff Sonstiges gesamt
km %
bis unter 250 73 22 2 0 1 2 100
250 bis unter 500 71 22 4 1 1 1 100
500 bis unter 750 57 26 6 10 1 1 100
750 bis unter 1.000 53 16 9 20 2 1 100
1.000 bis unter 2.000 31 7 8 49 5 1 100
2.000 und mehr 3 1 1 92 2 1 100
Personen ab 14 Jahren; ohne Stellvertreterinterviews
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uMWeLt unD VerKehr: Der inDiViDueLLe  
„co2-fussaBDrucK“ Zeigt grosse VarianZen
Die gesamten direkten CO•	 2-Emissionen des  
Verkehrssektors beliefen sich im Jahr 2006 auf etwas 
über	160	Mio.	Tonnen.	Davon	entfielen	knapp	93	Pro-
zent auf den Straßenverkehr, wovon wiederum rund 30 
Prozent durch den Güterverkehr erzeugt wurden.
Seit dem Jahr 2000 sind die Emissionen des Verkehrs •	
rückläufig.	Ihr	Anteil	an	den	CO2-Gesamtemissionen in 
Deutschland betrug im Jahr 2006 rund 18 Prozent.
Die MiD 2008 ermöglicht eine Differenzierung dieser •	
Zahlen nach einzelnen Verbrauchersegmenten. Die 
täglichen CO2-Emissionen pro Person (= „CO2-Fußab-
druck“) aus dem Verkehr sind demnach bei Personen 
aus Haushalten mit niedrigem ökonomischem Status 
aufgrund kürzerer Tagesstrecken und geringerer Auto-
Anteile nur halb so groß wie bei Personen aus Haushal-
ten mit sehr hohem Status.
Für Personen in den ländlichen Kreisen liegt der  •	
„CO2-Fußabdruck“ um fast ein Viertel höher als für 
Personen in den Kernstädten – hier weniger durch die 
nur minimal längeren Tagesstrecken, sondern vor allem 
durch den hohen MIV-Anteil.
Die Zusammensetzung der Pkw-Flotte wirkt sich eben-•	
falls differenzierend auf den „CO2-Fußabdruck“ aus. Seit 
vielen Jahren ist ein deutlicher Rückgang der schwä-
cher motorisierten Pkw bei gleichzeitiger Zunahme der 
stärkeren Leistungsklassen feststellbar. Dieser Trend hat 
sich auch 2008 noch nicht abgeschwächt.
Fast die Hälfte der CO•	 2-Emissionen im Pkw-Verkehr 
wird von kleinen und kompakten Fahrzeugen emittiert 
und knapp ein weiteres Viertel von Mittelklassefahr-
zeugen. Bei den jährlichen Fahrleistungen sind je nach 
Fahrzeugsegment in den ersten fünf Jahren nach der 
Herstellung große Unterschiede feststellbar, aber auch 
im Alter von über 15 Jahren werden viele Pkw noch 
mehr als 10.000 Kilometer jährlich gefahren.
abbildung 17 
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Die äLteren WerDen iMMer MoBiLer
Die meisten Altersgruppen sind von 2002 nach 2008 •	
mobiler geworden, ganz besonders die Altersgruppen 
60+. Ausnahme sind die jungen Altersgruppen bis  
17 Jahre – ihre Wegeanzahl geht eher zurück.
Der Anteil der Senioren, das heißt der Personen im Alter •	
von 65 Jahren oder mehr, ist zwischen 2002 und 2008 
um 16 Prozent gewachsen; der Anteil der Wege, die 
diese Gruppe zurücklegt, ist demgegenüber um  
31 Prozent gewachsen.
Der Mobilitätszuwachs ist bei den Frauen relativ größer •	
als bei den Männern.
Ältere Menschen legen gegenüber 2002 mehr Wege •	
zurück. Die durchschnittliche Tagesstrecke ändert sich 
dagegen nur geringfügig.
abbildung 18 
Ältere Menschen nutzen verstärkt das Verkehrsmittel •	
Pkw, während bei den Jüngeren die Pkw-Nutzung vor 
allem im urbanen Raum leicht zurückgeht. Gleichzeitig 
nimmt die Nutzung des Öffentlichen Verkehrs bei den  
älteren Menschen ab. Zweitwichtigstes Verkehrsmittel 
für die „alten Alten“ sind die eigenen Füße auf 38 Pro-
zent aller Wege.
Und: Ältere Menschen, die alleine leben, sind weniger •	
mobil als Gleichaltrige, die in einem Zwei- oder  
Mehrpersonenhaushalt wohnen.
Kohortenanalysen zeigen, dass die beschriebenen •	
Veränderungen	vor	allem	auf	biografische	Effekte	
zurückzuführen sind. Die aktuelle „alte“ Generation ist 
bedingt durch ihre bisherigen Lebensumstände mobiler 
als ältere Menschen früherer Geburtsjahrgänge in der 
entsprechenden Lebensphase.
